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Abstract of DE1 961 9641 

The vehicle has an engine whose operation is 
governed by the setting of the ignition lock (35) 
with the ignition key (34). The activation of the roll 
brake is performed by a control unit (16). This 
unit prevents the vehicle from rolling by 
producing brake pressure in the wheel brake 
cylinders (13a-d). The putting out of action of the 
engine is prevented by a locking device (40) 
which is activated by setting the ignition key in a 
specific position of the ignition lock. The locking 
device can be fixed in position so that the vehicle 
cannot be put out of action if the ignition key is 
activated. 
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@ Verfahren zum Verhindern des Parkens eines Fahrzeugs mit aktiviertem Wegrollverhinderer und unbetatigter 
Feststellbremse 

@ Die Erfindung betrifft ein Verfahren zum Verhindern des 
* Parkens eines Kraftfahrzeugs mit unbetatigter Feststell- 
bremse. 

Das Fahrzeug weist einen Wegrollverhinderer auf, durch den 
abhangig von einem Auslosekriterium durch eine Steuerein- 
heit ein das Rollen des Kraftfahrzeuges verhindemder 
Bremsdruck In Radbremszylindern aufbrlngbar 1st In diesem 
Fahrzeug wird die Betatigung einer Feststellbremse erfaBt. 
Aufgabe der Erfindung ist es, das unbeabsichtigte Rollen 
eines mit einem Wegrollverhinderer ausgestatteten Fahr- 
zeugs, das insbesondere durch einen Systemausfall verur- 
sachten Druckabfall des aktivierten Wegrollverhinderers 
moglich wird, zu verhindern. 

Diese Aufgabe wird gemafc einer Ausgestaltung der Erfin- 
V" dung dadurch gelost, daS dann, wenn in Radbremszylindern 
(\ ein das Rollen des Kraftfahrzeuges verhindemder Brems- 
^ druck aufgebracht ist und die Feststellbremse nicht betatigt 
^ ist, eine AuEerbetrlebnahme des Antriebsmotors durch eine 
^ Betatigung des Zundschiussels verhindert ist. 
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Die Erfindung betrif ft ein Verfahren zum Verhindern 
des Parkens eines Fahrzeugs mit aktiviertem Wegroll- 
verhinderer und unbetatigter Feststellbremse. Gat- 
tungsgemaB ist ein Verfahren zugrundegelegt, bei dem 
das Fahrzeug auch nach dem Ende der Betatigung der 
Betriebsbremse durch Aufbringen eines Bremsdrucks 
im Stillstand gehaiten wird, wie es auch in der 
DE 36 21 076 Al beschrieben ist 

GemaB dergattungsgemaB zugrundegelegten Druck- 
schrift wird das Fahrzeug dadurch im Stillstand gehai- 
ten, dafi Ventile geschlossen werden, die dann ein Ent- 
liiften der Radbremszylinder in den Bremsflussigkeits- 
Vorratsbehaiter verhindern. Die Ventile werden dazu 
von einer Steuereinheit angesteuert Die Steuereinheit 
wertet Eingangssignale dahingehend aus, ob der Fahrer 
ein Fahren des Fahrzeuges w&rischt oder ob ein weite- 
rer Stillstand des Fahrzeugs gewunscht wird. Dies wird 



nicht m ehr zuverlassig verhindert 

Aufgabe der Erfindung ist es, unbeabsichtigtes Rollen 
eines mit einem Wegrollverhinderer ausgestatteten 
Fahrzeugs, das insbesondere durch einen Systemausfall 
5 verursachten Druckabfall des aktivierten Wegrollver- 
hinderes moglich wird, zu verhindern. 

Diese Aufgabe wird durch die kennzeichnenden 
Merkmale der unabhangigen Ansprtiche geldst 
Die Verfahren gemaB der unabhangigen Anspruche 1 
io und 7 stellen sicher, daB das Fahrzeug nicht mit aktivier- 
tem Wegrollverhinderer und unbetatigter Feststell- 
bremse geparkt wird. 

GemaB dem Anspruch 1 geschieht (dies dadurch, daB 
eine AuBerbetriebnahme des Antriebsmotors verhin- 
15 dert wird Vorteilhaft bei dieser Ausgestaltung ist es, 
daB durch den Betrieb des Fahrzeugmotbrs standig eine 
Energiequelle zur VerfQgung steht Dadurch ist bei- 
spielsweise bei Unterdruckbremskraftverstarkern si- 
chergestellt, daB die motorseitige Kammer mit Unter- 



dadurch erkannt, daB die Eingangssignale vorgegebene 20 druck (Saugrohrdruck) versorgt ist, wahrend die pedal- 



Auslosekriterien erfallen. Eine Eiiirichtung, die ein der- 
artiges Verfahren durchfiihrt wird Wegrollverhinderer 
genannt 

Gleichwirkend kann zum Aufbringen eines den Still- 
stand des Fahrzeugs aufrechterhaltenden Bremsdrucks 
in den Radbremszylindern unabhangig von der Betati- 
gung des Bremspedals durch den Fahrer eine Druckdif- 
ferenz zwischen den Kammern eines Bremskraftver- 
starkers oder eines diesem entsprechenden Hilfsver- 



seitige Kammer mit Atmospharendruck versorgt wer- 
den kann, indem ein Schaltventil betatigt wird Bei 
Oberdruckbremsanlagen oder Oberdruckbremskraft- 
verstarkern kann wahrend des Betriebs uber den vom 
25 Fahrzeugmotor angetriebenen Kompressor standig 
Druck erzeugt werden. Wird der das Rollen des Fahr- 
zeug verhindernde Bremsdruck durch Betatigung von 
den Radbremsen zugeordneten Ventilen aufgebracht, 
so steht wahrend des Betriebs des Fahrzeugmotors stets 



starkers, wie eraus der US 4,787,205 bekannt ist, erzeugt 30 genugend Strom zur Ventilbetatigung zur Verfugung. 



oder aufrechterhalten werden. 

Ein Nachteil einer solchen Aufrechterhaltung des 
Bremsdrucks konnte darin gesehen werden, daB das 
Fahrzeug im Stillstand gehaiten wird, ohne daB dies der 
Fahrer selbst veranlaBt hat. Will der Fahrer nun das 
Fahrzeug parken, also den Antriebsmotor abstellen und 
das Fahrzeug verlassen, so besteht die Gefahr, daB der 
Fahrer die Feststellbremse des Fahrzeugs nicht betatigt, 
da durch die Aufrechterhaltung des Bremsdrucks zu- 
mindest vorQbergehend das Fahrzeug auch ohne die 
Betatigung der Feststellbremse im Stillstand gehaiten 
wird Ura sicherzustellen, daB die Feststellbremse den- 
noch betatigt wird, schlagt die gattungsgemaB zugrun- 
degelegte DE 36 21 076 Al einen Warnsummer vor, der 



Somit ist durch den Betrieb des Antriebsmotors eine 
groBe Ausfallsicherheit gewahrleistet Im ubrigen wird 
der Fahrer sein Fahrzeug nicht parken, solange sein 
Antriebsmotor in Betrieb ist 
,35 GemaB einer ersten Ausgestaltung dieser Erfindung 
wird die AuBerbetriebnahme des Antriebsmotors bei 
aktiviertem Wegrollverhinderer und nicht betatigter 
Feststellbremse dadurch verhindert, daB eine Sperrein- 
richtung ein Betatigen des Schlussels uber eine be- 
40 stimmte Stellung hinaus verhindert Der Schlussel befin- 
det sich dabei zunachst in der Betriebsstellung des An- 
triebsmotors. Eine Sperreinrichtung verhindert nun ein 
Betatigen des Zundschlussels in eine Stellung (Radio- 
stellung oder Schlusselabzugsstellung) in der der An- 



den Fahrer bei aktiviertem Wegrollverhinderer an das 45 triebsmotor des Fahrzeugs auBer Betrieb ist 



Betatigen der Feststellbremse erinnert Ferner wird 
vorgeschlagen die Stromversqrgung der den Brems- 
druck aufrechterhaltenden Ventile unabhangig von der 
Stellung des Zundschlussels so zu gestalten, daB auch 
bei ausgeschalteter ZQndung diese Ventile in geschlos- 50 
senen Zustand gehaiten werden. 

Aber auch diese MaBnahmen weisen Nachteile auf. 
So kann der Warnsummer miBachtet werden, beispiels- 
weise weil der Fahrer nur von einem kurzzeitigen, sei- 
ner Ansicht nach unbedenklichen Parken ausgeht Ver- 55 
langert sich die Parkdauer in unvorhergesehener Weise, 
so weiB der Fahrer nicht mehr um den schlecht gesi- 
cherten Zustand seines Fahrzeugs, so daB dadurch eine 
Gefahrdung ausgehen kann. Ferner ist ein Entleeren der 
Fahrzeugbatterie durch das langzeitige SchlieBen der 60 
Ventile insbesondere bei Batterien mit schlechtem La- 
dezustand moglich. Daher kann es trotz dieser MaBnah- 
men zu einem Wegrolien des geparkten Fahrzeugs 
kommen. Auch durch Leckagen oder schieichenden Ab- 
bau der Druckdifferenz zwischen den Kammern des 65 
Bremskraftverstarkers kann es dazu kommen, daB bei 
langzeitiger Aktivierung des Wegrollverhinderers der 
aufgebrachte Bremsdruck ein Rollen des Fahrzeugs 



GemaB einer zweiten Ausgestaltung der Erfindung 
wird nicht die Betatigung des Schliissels verhindert, son- 
dern die Funktion der Betatigung, namlich die AuBerbe- 
triebnahme des Antriebsmotors wird unterdriickt und 
der Motor bleibt weiter in Betrieb. Dabei kann es von 
Vorteil sein, daB zusatzlich eine Sperreinrichtung das 
Abziehen des Schlussels aus dem ZundschloB verhin- 
dert 

GemSB dem unabhangigen Anspruch 6 wird die Au- 
Berbetriebnahme des Fahrzeugs dadurch verhindert, 
daB ein Abziehen des Schiiissels aus dem ZundschloB 
durch eine Sperreinrichtung verhindert wird; solange 
der Wegrollverhinderer aktiviert ist und die Feststell- 
bremse nicht betatigt ist Da ein Fahrer sein Fahrzeug 
nicht verlaBt, solange der Zundschlussel nicht aus dem 
ZundschloB abgezogen ist, verhindert diese Sperrein- 
richtung, daB der Fahrer sein Fahrzeug in einem Zu- 
stand hinterlaBt, in dem es nicht sicher vor dem Wegrol- 
ien gesichert ist. 

GemaB der, Ausgestaltung nach dem Anspruch 8 ist 
eine vorgenannte Vorgehensweise insbesondere dann 
von Vorteil, wenn der das Rollen des Fahrzeugs verhin- 
dernde Bremsdruck aufgebracht wird, in dem eine 
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Druckdifferenz zwischen den Kammern eines Brems- 
kraftverstarkers erzeugt wird Da diese Druckdifferenz 
bei herkommlichen Bremskraftvers tar kern sich schlei- 
chend verringert, wenn der Fahrzeugmotor auBer Be- 
trieb ist, besteht hier eine besonders groBe Gefahr fur 5 
das Fahrzeug, wenn dies geparkt wird, ohne daB die 
Feststellbremse betatigt ist 

GemaB dem unabhangigen Anspruch 10 wird bei ei- 
nem Wegrollverhinderer, bei dem der das Rollen des 
Fahrzeugs verhindernde Bremsdruck dadurch aufge- 10 
bracht wird, daB zwischen den Kammern eines Brems- 
kraftvers tarkers unabhangig von der Betatigung des 
Bremspedails durch den Fahrer eine Druckdifferenz 
uber ein von der Steuereinrichtung schaltbaren Ventil 
erzeugt wird, nach dem Oberschreiteh einer bestimm- 35 
ten BetStigungsdauer in die Steliung gebracht, die ei- 
nem Aufbringen eines maximalen Bremsdrucks ent- 
spricht und anschlieBend in dieser Steliung so gescha- 
digt, daB das Ventil in dieser Steliung verbleibt und 
daher diese Steliung auch ohne weitere Ansteuerung 20 
des Ventils dauerhaft einnimmt 

Weitere vorteilhafte Ausgestaltungen der Erfindung 
konnen den Unteranspruchen entnornmen werden. Im 
ubrigen ist die Erfindung an Hand der in der Zeichnung 
dargestellten Ausfuhrungsbeispiele erlautert; dabei 25 
zeigt: 

Fig. 1 eine Fahrzeugbremsanlage zur Durchfuhrung 
eines erfindungsgemaBen Verfahrens, 

Fig. 2 eine schematische Darstellung eines Brems- 
kraftverstarkers, besonders ausgebildet zur Erzeugung 30 
eines Bremsdrucks unabhangig von der Betatigung des 
Bremspedals durch den Fahrer, 

Fig. 3 das FluBdiagramm eines ersten Verfahrens zur 
Verhinderung des Parkens eines Fahrzeugs mit unbeta- 
tigter Feststellbremse mittel einer Sperre im Ziind- 35 
schloB, 

Fig. 4 das FluBdiagramm eines zweiten Verfahrens 
zur Verhinderung des Parkens eines Fahrzeugs mit un- 
betatigter Feststellbremse und 

Fig. 5 das FluBdiagramm zum dauerhaften Erzeugen 40 
eines den Stillstand des Fahrzeugs auf rechterhaltenden 
Bremsdrucks.. 

Die Fig. 1 zeigt eine schematische Darstellung einer 
Fahrzeugbremsanlage, die zur Durchfuhrung eines er- 
findungsgemaBen Verfahrens geeignet ist Die Rad- 45 
bremsen 13a, 13b, 13c, 13d bestehen aus jeweils einer 
Bremsscheibe 14 und einen den Radbremszylinder ent- 
haltenden Bremssattel 15. Die Bremsleitungen 19 ver- 
binden die Bremsen mit dem HauptbremszyJinder 12. 
Der Bremsdruck kann im BedarfsfaU beispielsweise 50 
durch einen Drucksensor 26 an einer der Bremsleitun- 
gen 19 gemessen und an die Steuereinheit 16 geleitet 
werden. 

Die Feststellbremse ist als fuBbetatigte Bremseinrich- 
tung dargestellt und unterscheidet sich auBer in der Art 55 
ihrer Betatigung nicht von einer handbetatigten Fest- 
stellbremse. An den Bremssatteln 15 sind Betatigungs- 
mittel 31 angeordnet die eine Beaufschlagung der 
Bremsbelage auf die Bremsscheibe 14 ermoglichen. Die 
dazu erforderliche Betatigungskraft wird durch den eo 
Seilzug 32 von einem Feststellbremspedal 30 auf die 
Bet&tigungsrnittel 31 iibertragen. Ein Sensor 33 erfaBt 
die Steliung des Feststellbremspedals 30 und leitet ein 
entsprechendes Signal weiter an die Steuereinheit 16. 

Der Hauptbremszylinder 12 ist an dem Bremskraft- 65 
verstarker 11 befestigt Der Bremskraftverstarker 11 ist 
in dem dargestellten Beispiel als Unterdruckbrems- 
kraftverstarker ausgebildet und uber die Leitung 20 mit 



dem Saugrohr, das als Unterdruckquelle dient, verbun- 
den. Das Bremspedal 10 ist mechanisch mit dem Brems- 
kraftverstarker 11 verbunden. Ober die Steuerleitung 
17 ist die Steuereinheit 16 mit einem Steuerventil im 
Bremskraftverstarker 11 verbunden, das den Aufbau ei- 
ner Druckdifferenz zwischen den Kammern des Brems- 
kraftverstarkers 11 unabhangig von der Betatigung des 
Bremspedals 10 durch den Fahrer ermogiicht Die An- 
steuerung des Steuerventils erfolgt dann, wenn aus den 
der Steuereinheit 16 zugefiihrten weiteren Signalen 42 
geschlossen wird, daB das Auslosekriterium fur das Auf- 
bringen eines das Rollen des Fahrzeugs verhindernden 
Bremsdrucks erfullt ist. 
Des weiteren ist die Steuereinheit 16 mit dem Ztind- 

schloB 35 uber Leitungen 38 verbunden, mittels derer 
die Steliung des Ziindschlussels 34 von der Steuereinheit 
16 erfaBt wird. Das ZiindschloB 35 wird mittels des 
ZOndschliissels 34 betatigt Das ZiindschloB 35 ist mit 
der Fahrzeugbatterie 36 verbunden und schaltet die 
elektrische Verbindung zwischen der Fahrzeugbatterie 
36 und der Stromzuf uhr 37 einer Vielzahl von Verbrau- 
chern. Die symbolisch dargestellte Sperreinrichtung 40 
mit der Sperrklinke 41 verhindert — uber die Steuerlei- 
tung 39 von der Steuereinrichtung 16 angesteuert — 
eine Betatigung des Ziindschlosses 35 oder ein Abzie- 
hen des Ziindschlussels 34 aus dem ZiindschloB 35. 

Die Fig. 2 zeigt in schematischer Darstellung einen 
Bremskraftverstarker, der geeignet ist, unabhangig von 
der Betatigung des Bremspedals durch den Fahrer eine 
Bremskraft zu erzeugen. In dieser Figur sind die Schalt- 
ventile nicht in ihrer Anordnung an dem Bremskraftver- 
starker, sondern — zur Verdeutlichung der moglichen 
Schaltzustande — auBerhalb des Bremskraftverst&rkers 
als Schaltzeichen dargestellt 

Das Bremspedal 10 ist Uber das Bremsgestange 51 an 
der Arbeitskolben 52 des Bremskraftverstarkers 11 ab- 
gestiitzt Der Arbeitskolben 52 trennt die beiden Kam- 
mern 55, 56 des Bremskraftverstarkers 11 voneinander. 
Auf der anderen Seite des Arbeitskolbens 52 ist der 
Kolben des Hauptbremszylinders 12 abgestutzt Die 
Leitung 20 verbindet die bremszylinderseitige Kammer 

55 mit der Unterdruckquelle, ublicherweise also dem 
Saugrohr eines Motors. Die bremspedalseitige Kammer 

56 ist in unbetatigter Steliung des von der Steuereinheit 
16 uber die Steuerleitung 17 ansteuerbaren Ventils 54 
und bei unbetatigtem Schaltventil 53 mit der Kammer 
55 fluidisch verbunden. Dadurch wird die Kammer 56 in 
die Kammer 55 entliiftet 

Bei einer Betatigung des Bremspedals 10 wird das 
Schaltventil 53 entsprechend der Betatigungskraft zu- 
nachst aus der Ruhestellung 0 in die Steliung I geschal- 
tet, in der die beiden Kammern 55, 56 fluidisch vonein- 
ander getrennt sind. Danach wird in die Steliung II ge- 
schaltet, wodurch die Kammer 56 mit der Atmosphare 
fluidisch verbunden ist, wodurch eine Druckdifferenz 
zwischen den Kammern 55 und 56 entsteht Wird das 
Bremspedal mit konstanter Betatigungskraft gehalten, 
so nimmt das Schaltventil 53 nach dem Erreichen einer 
entsprechenden Druckdifferenz zwischen den Kam- 
mern wieder die Steliung I ein. Wird das Bremspedal 
gelost oder die Betatigungskraft verringert so nimmt 
das Ventil die Steliung 53 ein. 

Entgegen dem Schaltventil 53, das aufgrund der auf 
das Bremspedal einwirkenden Krafte schaltet ist das 
Ventil 54 durch die Steuereinheit 16 schaltbar. Das Ven- 
til 54 kann unabhangig von der Betatigung des Brems- 
pedals jede seiner drei Schaltstellungen einnehmen. Da- 
bei ist die Schaltung so ausgelegt, daB der Schaltzustand 
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des Ventils 54 uber den des Schaltventils 53 dominiert, 
so da3 sich im Betrieb der beiden Ventile 53, 54 der 
Schaitzustand des Ventils 54 einstellt, sofern es betatigt 
ist. Der Schaitzustand des Schaltventils 54 ist lediglich 
dann wirksam, wenn sich cias Ventil 54 in dem unbetatig- 
ten Zustand 0 befindet Im Schaitzustand 0 des Ventils 
54 ergibt sich der momentane Schaitzustand aus der 
Stellung des Schaltventils 53. Im Schaitzustand I des 
Ventils 54 ist sowohl die fluidische Verbindung zwischen 
der Kammer 56 und der BelOftung (Atmosphare) als 
auch der Entluftung (Kammer 55) gesperrt Eine eventu- 
ell vorhandene Druckdifferenz zwischen den beiden 
Kammern 55, 56 wird unabhangig von der Betatigung 
des Bremspedals 10 aufrechterhalten. In der Schaltstel- 
lung II des Ventils 54 wird eine Druckdifferenz zwischen 
den Kammern 55 und 56 aufgebaut, in dem die Kammer 
56 mit der Atmosphare fluidisch verbunden wird Die 
GroBe der Druckdifferenz hangt bis zum Erreichen der 
maximalen Druckdifferenz von der Dauer des Aufrecht- 
erhaltens der Stellung II des Ventils 54 ab. 

Somit kann dann, wenn das Ausldsekriterium, das 
auch in der Oberprufung mehrerer Zustande in unter- 
schiedlichen logischen Verknupfungen bestehen kann, 
erfullt ist, die Steuereinheit 16 durch Schalten des Ven- 
tils 54 eine Druckdifferenz zwischen den Kammern 55 
und 56 des Bremskraftverstarkers 11 aufbauen. Durch 
den Hauptbremszylinder 12 wird dann in den Bremslei- 
tungen 19 und in der Folge auch in den Radbremsen 13a, 
13b, 13c, 13d ein Bremsdruck erzeugt Dadurchkann das 
Fahrzeug im Stillstand gehalten werden. Das Ruck- 
schiagventil 57 stellt sicher, daB beispielsweise bei auBer 
Betrieb genommenen Antriebsmotor kein Beluften der 
Kammer 55 fiber die Leitung 20 stattfinden kann, was zu 
einer unbeabsichtigten Verringerung der Druckdiffe- 
renz zwischen den Kammern 55 und 56 fuhren wurde. 

Um unabhangig von der Stromversorgung dauerhaft 
eine maximale Druckdifferenz zwischen den beiden 
Kammern 55 und 56 zu erzeugen wird dann, wenn die 
Dauer des Aufbringens eines Bremsdrucks ein bestimm- 
tes MaB — hierbei kommen Werte von mindestens 
15 Minuten in Betracht — , uberschreitet, das Ventil 54 
so betatigt, daB es in die Stellung II (Beluften) ubergeht 
In dieser Stellung wird das Ventil 54 so geschadigt, daB 
es in der Stellung II auch dann verbleibt, wenn keine 
entsprechende Ansteuerung des Ventils 54 durch die 
Steuereinheit 16 erfolgt Damit ist sichergestellt, daB 
kein unbeabsichtigtes Wegrollen des (geparkten) Fahr- 
zeugs auch dann nicht stattfindet wenn die Versor- 
gungsspannung zusammenbricht Die Schadigung des 
Ventils 54 hat zwar die nachteilige Folge, daB die Brem- 
se stets maximal betatigt und daher das Fahren des 
Fahrzeugs nicht moglich ist, dies kann im Hinblick auf 
die Gefahrdung, die durch ein fahrerlos rollendes Fahr- 
zeug entsteht in Kauf genommen werden. 

Die Fig. 3 zeigt das FluBdiagramm eines Verfahrens, 
bei dem eine Sperre das Parken des Fahrzeugs verhin- 
dert, solange die Feststellbremse nicht betatigt ist Da- 
bei wird im Schritt 301 uberpriift ob der Wegrollverhin- 
derer WRV aktiviert ist, also ob in Radbremszylindern 



gebremst und im Stillstand gehalten. Die unmittelbar 
nach dem Bet§tigen der Feststellbremse erf olgende Be- 
endigung der Aktivierung des Wegrollverhinders er- 
mdglicht in vorteilhafter Weise, daB der Fahrer sofort 
5 feststellen kann, ob die erfolgte Betatigung der Fest- 
stellbremse ausreichend ist um das Fahrzeug im Still- 
stand zu halten. Eine eventuell am ZundschloB oder am 
Zundschlussel eingreifende Sperre 40 wird geldst An- 
schlieBend wird zum Schritt 301 gesprungen. Ist dage- 
io gen die Feststellbremse nicht betatigt, so wird gemaB 
dem Schritt 303 eine auf ZundschloB oder Zundschlussel 
einwirkende Sperre 40 aktiviert bzw. Qire Aktivierung 
weiter fortgefuhrt Mittels der Sperre kann beispiels- 
weise ein Abziehen des ZQndschlussels 34 aus dem 
15 ZundschloB 35 oder die Betatigung des ZQndschlussels 
uber eine bestimrnte Stellung hinaus verhindert werden. 

Zundschlosser weisen Qblicherweise vier Stellungen 
0, 1, 2 und 3 auf, wobei lediglich in der Stellung 0 der 
Zundschlussel abgezogen werden kann und die Len- 
20 kung nach dem einrasten blockiert ist In der Stellung 1, 
auch Radiostellung genannt, ist die Sperre der Lenkung 
aufgehoben und die meisten Stromverbraucher (u, a. 
Radio) sind eingeschaltet Die Stellung 2 (Zundung ein) 
ist die Fahrstellung und die Stellung 3 die Startstellung 
25 zur Betatigung des Anlassers. 

Es kann davon ausgegangen werden, daB sich der 
Zundschlussel zum Zeitpunkt der Aktivierung des We- 
grollverhinderers in der Stellung 2, der Fahrstellung, 
befindet und daB der Motor des Fahrzeugs in Betrieb ist 
30 Mit einer die Betatigung des ZQndschlussels verhindern- 
den Sperreinrichtung kann nun der Zundschlussel in der 
Stellung 2 gemaB dem Schritt 303 gesperrt werden; eine 
Betatigung des SchlQssels in Richtung auf die Stellung 1 
ist unterbunden und der Antriebsmotor kann dann nicht 
35 auBer Betrieb genommen werden. Dadurch ist der Fah- 
rer gehindert, sein Fahrzeug zu parken, ohne daB die 
Feststellbremse betatigt ist 

GemaB einer Ausgestaltung der Erfindung genugt es 
auch, die Betatigung des SchlQssels erst in der Stellung 1 
40 zu unterbinden. Dann kann zwar der Antriebsmotor au- 
Ber Betrieb genommen werden, die meisten elektri- 
schen Verbraucher sind jedoch noch eingeschaltet Ein 
Abziehen des ZQndschlussels ist in dieser Stellung je- 
doch nicht moglich, so daB das Fahrzeug in diesem Zu- 
45 stand nicht geparkt werden kann Dabei ist zu beachten, 
daB die Steuereinheit 16 in diesem Zusand weiter be- 
stromt ist 

Die Fig. 4 zeigt das FluBdiagramm einer weiteren 
Ausf uhrung eines erfindungsgem^Ben Verfahrens. 
so Die Schritte 401 und 402 dieses Verfahrens sind mit 
den Schritt en 301 und 302 des vorstehend beschriebe- 
nen Verfahrens identisch. Wird im Schritt 402 festge- 
stellt, daB die Feststellbremse FB betatigt ist, so wird im 
Schritt 403 der Wegrollverhinderer deaktiviert, das 
55 heiBt, der in den Radbremsen unabhangig von der Beta- 
tigung des Bremspedals durch den Fahrer erzeugte 
Bremsdruck wird abgebaut Gleichzeitig wird die Warn- 
einrichtung (optische oder akususche Anzeigemittel) 
ausgeschaltet Sollte eine Sperre ein Abziehen des 



ein das Rollen des Fahrzeugs verhindernder Brems- 60 SchlQssels verhindern, so wird dies e Sperre aufgehoben. 

druck unabhangig von der Betatigung des Bremspedals Andernfalls wird vom Schritt 402 zum Schritt 404 

durch den Fahrer erzeugt worden ist. Sob aid dies der gesprungen, in dem uberpriift wird, ob sich der Zund- 

Fall ist wird im Schritt 302 Qberpruft, ob die Feststell- schlussel in der Stellung 2 befindet Ist dies der Fall so 

bremse FB des Fahrzeugs betatigt ist Ist dies der Fall so wird darauf geschlossen, daB ein Parken des Fahrzeugs 

wird im Schritt 304 der Wegrollverhinderer WRV deak- 65 nicht stattfindet und es wird zum Schritt 401 zurQckge- 

tiviert, das heiBt der erzeugte Bremsdruck wird abge- sprungen. 

baut Nach Beendigung des Bremsdruckabbaus wird das Ansonsten wird vom Schritt 404 zum Schritt 405 ge- 

Fahrzeug somit nur noch mittels der Feststellbremse sprungen. Der Zundschlussel befindet sich nicht mehr in 
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der Stellung zwei, er wird also vom Fahrer betatigt. Eine 
solche Betatigung entspricht entweder der Intention des 
Fahrers, den Fahrzeugrnotor aufier Betrieb zu nehmen 
oder aber er mochte nach einem "Abwurgen" des Fahr- 
zeugmotors diesen erneut in Betrieb nehrnen. In beiden 5 
Fallen ist es wiinschenswert, daB der Fahrer zunachst 
die Feststellbremse betatigt Daher ist es gemaB diesem 
Verfahren zwar moglich den Zundschlussel entspre- 
chend zu betatigen, jedoch fuhrt dies nicht zum Abstel- 
len oder Starten des Fahrzeugmotors, der gesteuert 10 
durch die Steuereinheit 16 weiter so betrieb en wird, als 
befande sich der ZQndschlussel noch in der Stellung 2. 
Bei dieser Vorgehensweise ist es jedoch sinnvoll, wenn 
zusatzlich noch eine Sperreinrichtung das Abziehen des 
Schliissels aus dem ZundschloB verhindert Der Betrieb 15 
des Antriebsaggregats hat den Vorteil, daB der An- 
triebsmotor als Unterdruckquelle und Stromquelle wei- 
ter zur Yerf Ogung steht 

AnschlieBend wird der Fahrer gemaB dem Schritt 406 
mit optischen und/oder akustischen Mitteln, also bei- 20 
spielsweise Warnleuchte und/oder Warnsummer, zu- 
satzlich daruber in/ormiert, daB ein Parken des Fahr- 
zeugs in diesem Zustand nicht moglich ist AnschlieBend 
wird zum Schritt 401 gesprungen. 

Die Fig. 5 zeigt eine alternative Ausgestaltung eines 25 
erfindungsgemaBen Verfahrens, bei dem ein langstmog- 
liches Aufbringen einer Bremskraft unabhangig von der 
Versorgung der Steuereinheit oder des Unterdruck- 
bremskraftverstarkers erfolgt. Das Verfahren bezieht 
sich auf Wegrollverhinderer, deren Bremskraft uber das 30 
Einsteuern einer Druckdifferenz zwischen den Kam- 
mern eines Bremskraftverstarkers erfolgt. Die Ausge- 
staltung geht davon aus, daB dann, wenn der Wegroll- 
verhinderer WRV uber eine bestirnmte Zeit hinaus akti- 
viert ist, ein Parken des Fahrzeugs vorliegt. Erfolgt die- 35 
ses Parken ohne Betatigung der Feststellbremse FB, so 
ist grundsatzlich die Gefahr eines unbeabsichtigten Rol- 
lens des Fahrzeugs gegeben. Daher wird im Schritt 501 
uberpriif t, ob der Wegrollverhinderer WRV aktiviert ist. 
Ist dies der Fall, so wird im Schritt 502 ein Zeitzahler 40 
aktiviert. Im Schritt 508 wird dann gepruft, ob die Fest- 
stellbremse FB betatigt ist Ist dies der Fall, so werden 
gemaB dem Schritt 509 der Wegrollverhinderer und ge- 
gebenenfalls vorhandene Mittel zum Warnen des Fah- 
rers deaktiviert und anschlieBend wird zum Schritt 501 45 
zuruckgesprungen. 

Wurde im Schritt 508 festgestellt, daB die Feststell- 
bremse FB nicht betatigt ist, so wird im Schritt 504 
uberprttft, ob der Zeitzahler t die maximale HaltezeitTh 
iiberschritten hat Ist dies nicht der Fail, so wird zum 50 
Schritt 508 zuruckgesprungen. Andernfalls wird im 
Schritt 505 durch die Steuereinheit 16 das Ventil 54 so 
angesteuert, daB es sich in der Stellung II befindet und 
daher eine maximale Druckdifferenz zwischen den 
Kammern des Bremskraftverstarkers erzeugt wird. Da- 55 
durch werden die Bremsen 13a, 13b, 13c, 13d mit dem 
maximal moglichen Bremsdruck beaufschlagt. Anschlie- 
Bend wird in dem Schaltrelais 60 des Ventils 54 durch 
eine kurzzeitige Oberspannung der einen kurzzeitigen 
uber der Nennleistung liegenden Strom eine Sch&di- 60 
gung erzeugt, die dazu ftihrt, daB das Ventil dauerhaft 
und ohne weitere Betatigung in der Stellung II verbleibt 
AnschlieBend wird gemaB dem Schritt 507 eine Warn- 
einrichtung aktiviert, die zumindest dann, wenn der 
Zundschlussel nicht in der Stellung 0 ist, den Fahrer 65 
daruber informiert, daB eine ordnungsgemaBe Funktion 
der Bremsanlage nicht mehr vorliegt Tatsachlich fuhrt 
das Fahrzeug nach der Schadigung des Ventils 54 in der 



vorgesehenen Stellung andauern eine VolJbremsung 
durch, daher ist das Ventil 54 vor dem weiteren Betrieb 
dies Fahrzeugs auszutauschen. Bei der Warneinrichtung 
handelt es sich beispielsweise um eine entsprechende 
Warnlampe oder um einen Warnsummer. Es ist selbst- 
verstandlich auch moglich sowohl Warnsummer als 
auch Warnlampe gleichzeitig anzusteuern. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zum Verhindern des Parkens eines 
Kraftfahrzeugs mit einem aktivierten Wegrollver- 
hinderer (WRV) und unbetatigter Feststellbremse 
(FB), 

— wobei das Kraftfahrzeug einen Antriebs- 
motor aufweist, dessen Betriebszustand durch 
die Stellung eines mit einem Zundschlussel (34) 
betatigbaren ZOndschlosses (35) bestimmt ist, 

— wobei zum Aktivieren des Wegrollverhin- 
derers (WRV) abhangig von einem Auslosekri- 
terium durch eine Steuereinheit (16) ein das 
Roll en des Kraftfahrzeuges verhindernder 
Bremsdruck in Radbremszylindern (13a, 13b, 
13 c, 13d) erzeugbar ist und 

— wobei die Betatigung einer Feststellbremse 
(FB) erfaBt wird, 

dadurch gekennzeichnet, daB dann, wenn 
— ' in Radbremszylindern ein das Rollen des 
Kraftfahrzeuges verhindernder Bremsdruck 
aufgebracht ist und wenn 

— die Feststellbremse (FB) nicht betatigt ist, 
eine AuBerbetriebnahme des Antriebsmotors 
durch eine Betatigung des Zundschiussels (34) ver- 
hindert wird. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB die AuBerbetriebnahme des An- 
triebsmotors dadurch verhindert wird, daB eine 
Sperreinrichtung (40) ein Betatigen des Zund- 
schiussels (34) uber eine bestirnmte Stellung des 
Zundschlosses (35) hinaus verhindert. 

3. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB zum Verhindern der AuBerbetrieb- 
nahme des Antriebsmotors eine Sperreinrichtung 
(40) in eine Wirkstellung verbracht wird, in der die 
AuBerbetriebnahme des Motors auch dann nicht 
erfolgt, wenn der Zundschlussel (34) entsprechend 
betatigt wird. 

4. Verfahren nach Anspruch 3, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB eine Sperre ein Abziehen des Ziind- 
schlussels (34) aus dem ZundschloB (35) verhindert 

5. Verfahren nach Anspruch 2, dadurch gekenn- 
zeichnet daB die bestirnmte Stellung die Betriebs- 
stellung des Zundschlosses (34) ist 

6. Verfahren zum Verhindern des Parkens eines 
Kraftfahrzeugs mit einem aktivierten Wegrollver- 
hinderer und unbetatigter Feststellbremse (FB), 

— wobei das Kraftfahrzeug einen Antriebs- 
motor aufweist, dessen Betriebszustand durch 
die Stellung eines mit einem Zundschlussel (34) 
betatigbaren Zundschlosses (35) bestimmt ist, 

— wobei zum aktivieren des Wegrollverhinde- 
rers (WRV) abhangig von einem Auslosekrite- 
rium durch eine Steuereinheit (16) ein das Rol- 
len des Kraftfahrzeuges verhindernder Brems- 
druck in Radbremszylindern erzeugbar ist und 

— wobei die Betatigung einer Feststellbremse 
(FB) erfaBt wird, 

dadurch gekennzeichnet, daB dann, wenn 
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— in Radbremszylindern ein das Rollen des 
Kraftfahrzeugs verhinciernder Bremsdruck 
aufgebracht ist und 

— die Feststellbremse (FB) nicht betatigt ist, 
ein Abzieheh des Zttndschlussels (34) durch ei- 5 
ne Sperreinrichtung (40) verhindert ist. 

7. Verfahren nach Anspruch 6, dadurch gekenn- 
zeichnet, da£ das Abziehen des ZundschlGssels (34) 
aus dem ZundschioB (35) dadurch verhindert ist, 
daB eine Sperreinrichtung (40) das ZundschioB in 10 
der Radiostellung (40) sperrt 

8. Verfahren nach einem der Anspniche 1 bis 7, 
dadurch gekennzeichnet, daB der Bremsdruck in 
den Radbremszylindern durch das Erzeugen einer 
Druckdifferenz zwischen den Kammern (55, 56) ei- 15 
nes Bremskraftverstarkers (11) aufbringbar ist 

9. Verfahren nach einem der Anspniche 1 bis 8, 
dadurch gekennzeichnet daB dann, wenn ein das 
Rollen des Fahrzeugs verhindernder Bremsdruck 
aufgebracht ist und eine Betatigung des Zund- 20 
schlussels (34) im Sinne einer. AuBerbetriebnahme 
des Antriebsmotors oder des Abziehens des Zund- 
schlussels (34) aus dem ZundschioB (35) erfolgt, 
dem Fahrer mittels optischer und/oder akustischer 
Mittel angezeigt wird, daB ein Parken des Fahr- 25 
zeugs in diesem Betriebszustand nicht moglich ist 

10. Verfahren zum Verhindern des Wegroilens ei- 
nes Kraftfahrzeugs, bei dem abh&ngig von einem 
Ausldsekriterium durch eine Steuereihheit eines 
Wegroliverhinderers ein das Rollen des Kraftfahr- 30 
zeuges verhindernder Bremsdruck in den Rad- 
bremszylindern erzeugbar ist und wobei die Stel- 
lung einer Feststellbremse (FB) erfaBt wird, da- 
durch gekennzeichnet, daB 

— der das Rollen verhindernde Bremsdruck 35 
dadurch aufgebracht wird, daB zwischen den 
Kammern (55, 56) eines Bremskraftverstarkers 
(11) eine Druckdifferenz erzeugt wird, wobei 
die Druckdifferenz durch ein von der Steuer- 
einrichtung (16) schaltbares Ventil (54) des 40 
Bremskraftverstarkers (11) gesteuert ist, 

— wobei dann, wenn die Dauer des Aufbrin- 
gens eines Bremsdrucks ein bestimmtes MaB 
(Th) ubersteigt das Ventil (54) so betatigt wird, 
daB 4 5 

— eine maximale Druckdifferenz zwischen 
den Kammern (55, 56) des Bremskraftverstar- 
kers (11) aufgebaut wird und 

— daB das Ventil (54) in dieser Stellung (II) 
derart geschadigt wird, daB es dauerhaft in die- 50 
ser Stellung (II) verbleibt 

1 1. Verfahren nach Anspruch 10, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB das Vorliegen der Schadigung des 
Ventils (54) dem Fahrer zumindest dann mittels op- 
tischer und/oder akustischer Mittel angezeigt wird, 55 
wenn das ZQndschloB (35) nicht in der Ruhestellung 
ist, in der der Zundschliissel (34) abgezogen werden 
kann. 
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